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@) SYSTEME DE CONTROLE DU FONCTIONNEMENT D'UN MOTEUR A PARTIR D UNE PRESSION 
DIFFERENTIELLE EVALUEE DANS LA LIGNE D'ECHAPPEMENT. 

(57) 

Le systeme de controle du fonctionnement d'une ligne 
d'echappement (2) d'un moteur Diesel (1), notamment de 
vShicule automobile, est 6quip6 d'un filtre a particules (4) et 
comporte des moyens devaluation de la pression differen- 
tlelie entre un point amont du filtre a particules (4) et un point 
aval du filtre (4). Les moyens devaluation de la pression dif- 
ferentielle comportent un premier capteur de pression (10) 
implante sur la ligne d'echappement (2) en amont du filtre 
(4) et un second capteur de pression (6) implante en dehors 
de la ligne d'Schappement (2), lequel second capteur (6) est 
adapte pour mesurer la pression atmospherique. Les 
moyens devaluation comportent des moyens (9) de calcul 
d'une estimation de la pression differentielle a partirdes me- 
sures recueillies par les premier et second capteurs (6, 10). 




2808559 

1 

La pr6sente invention concerne un systeme de controle du fonction- 
nement d'une ligne d'echappement d'un moteur Diesel, notamment de vehi- 
cule automobile 6quip6 d'un filtre a particules et comportant des moyens 
devaluation de la pression differentielle entre un point situ6 en amont du 
5 filtre a particules et un point situe en aval du filtre 3 particules. 

Un tel systeme de controle est d6crit par exemple dans la demande 
de brevet FR-A-2.774.424. 

Dans le dispositif decrit dans ce document, le systeme de controle 
comporte des moyens de controle du debit des gaz d'echappement circulant 
10 dans le filtre 3 particules. Le fonctionnement des moyens de controle est 
pilote par des moyens de commande recevant, en entree, des informations 
relatives aux conditions de fonctionnement du filtre delivrees par des cap- 
teurs implantes dans la ligne, Tun des capteurs etant constitue par un cap- 
teur de pression differentielle aux bornes du filtre £ particules. 
15 Le capteur de pression differentielle comporte deux prises de pres- 

. sion, Tune prevue en amont du filtre £ particules, et Tautre prevue en aval du 
filtre a particules. 

Ainsi, il est necessaire, pour utiliser un tel capteur, de pr6voir deux 
piquages sur la ligne d'echappement. Chacun de ces piquages est prolong^ 

20 par un tube s'etendant jusqu'a I'organe de mesure proprement dit du capteur 
de pression differential. 

Par consequent, pour la mise en oeuvre d'un capteur de pression dif- 
ferentielle, il est necessaire de r6aliser deux pergages dans la ligne 
d'echappement ainsi que de mettre en oeuvre des tubes de grande longueur. 

25 Une telle structure, pour la mesure de la pression differentielle, est couteuse 
et nuit a la fiabilite de la ligne d'echappement. 

L'invention a pour but de proposer un systeme de controle du fonc- 
tionnement d'une ligne d'echappement ne presentant pas Tinconv6nient 
mentionne ci-dessus. 

30 A cet effet, Pinvention a pour objet un systeme de controle du fonc- 

tionnement d'une ligne d'echappement du type pr^cite, caracterise en ce 
que lesdits moyens devaluation de la pression differentielle comportent un 
premier capteur de pression implante sur la ligne d'echappement en amont 
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du filtre 3 particules et un second capteur de pression implants en dehors de 
la ligne d'echappement, lequel second capteur est adapts pour mesurer la 
pression atmospherique, et en ce que lesdits moyens devaluation compor- 
tent en outre des moyens de calcul d'une estimation de la pression differen- 
5 tielle a partir des mesures recueillies par les premier et second capteurs. 

Suivant des modes particuliers de realisation, le systeme de controle 
comporte Tune ou plusieurs des caracteristiques suivantes : 

- lesdits moyens devaluation de la pression differentielle comportent 
un unique capteur de pression implante sur la ligne d'echappement ; 

10 - le premier capteur de pression implante sur la ligne d'echappement 

est un capteur de pression absolue ; 

le premier capteur de pression est implante sur la ligne d'echappe- 
ment immediatement en amont du filtre 3 particules ; 

- le second capteur de pression est implante dans les moyens d'ad- 
15 mission d'air du moteur ; et 

- lesdits moyens de calcul comportent des moyens de comparaison 
de mesures initiales recueillies par les premier et second capteurs avant 
mise en route du moteur et des moyens de correction de I'estimation de la 
pression differentielle calculee lors du fonctionnement du moteur, en fonction 

20 du resultat de la comparaison des mesures initiales recueillies par les pre- 
mier et second capteurs, 

invention sera mieux comprise £ la lecture de la description qui va 
suivre, donn§e uniquement a titre d'exemple, et faire en se referant a la fi- 
gure unique qui est une vue sch6matique d'une ligne d'echappement asso- 

25 ci6e 3 un moteur Diesel et incorporant un systeme de controle selon I'inven- 
tion. 

Sur cette figure est repr6sente un moteur Diesel de v6hicule automo- 
bile design^ par la reference 1. A la sortie de ce moteur est reltee une ligne 
d'echappement 2 incorporant un systeme de controle de son fonctionnement 
30 selon ('invention. 

Imm6diatement en aval du moteur 1, la ligne d'echappement 2 com- 
porte un turbocompresseur 3 ou les gaz d'echappement sont amen6s a cir- 
culer dans la portion de turbine de ce turbocompresseur. 
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En aval du turbocompresseur est instalie un filtre a particules 4. 

Le moteur du vehicule est egalement associe a des moyens d'ali- 
mentation de celui-ci en carburant. 

Ces moyens comprennent par exemple un systeme d'alimentation 
5 commune de tous les injecteurs du moteur designSs par la reference 5 sur 
cette figure et connus, dans I'etat de la technique, sous le nom de "common 
rail". Ce systeme d'alimentation comporte des moyens d'admission d'air at- 
mospherique. Ces derniers, comme connus en soi, sont 6quip6s d'un cap- 
teur de pression 6 destine a recueillir une valeur representative de la pres- 
10 sion atmospherique. 

Ce systeme d'alimentation du moteur est en outre muni d'injecteurs a 
commande, par exemple eiectrique, dont Tun est design^ par la reference 7. 

Le systeme de contrdle du fonctionnement de la ligne d'echappement 
comporte, disposee en aval du filtre S particules, une vanne pilot6e 8 per- 
15 mettant I'obturation selective de la ligne d'echappement. 

Pour la commande de la vanne pilotee 8 et des injecteurs 7, le sys- 
teme de controle comporte une unite centrale de traitement deformations 9. 
Celle-ci est reli6e a la vanne 8 et d chacun des injecteurs 7. 

Uunite centrale de traitement deformations 9 est adaptee pour com- 
20 mander le degre d'ouverture de la vanne 8, ainsi que des injecteurs 7, en 
fonction d'une estimation de la pression differentielle r6gnant entre un point 
dispos6 en amont du filtre a particules et un point dispose en aval du filtre £ 
particules. 

Bien que, dans la description faite ici, le controle du fonctionnement 
25 de la ligne d'echappement soit assure par le r6glage de la vanne 8 et des 
injecteurs 7, tout autre parametre de fonctionnement de la ligne d'echappe- 
ment peut etre modifie pour assurer son controle. 

Pour determiner une evaluation de la pression differentielle, le sys- 
teme de contrdle comporte un premier capteur de pression absolue 10 im- 
30 plante sur la ligne d'echappement en amont du filtre d particules 4 et un se- 
cond capteur de pression implante en dehors de la ligne d'echappement, ce 
second capteur etant adapte pour mesurer la pression atmospherique. 
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Dans le mode de realisation envisage, le second capteur est forme 
par le capteur 6 instalfe S I'entree d'admission d'air du moteur. Les capteurs 
6 et 10 sont reltes a I'unite centrale de traitement d'informations 9. 

Dans le mode de realisation illustr£ sur la figure, le premier capteur 10 
5 est dispose entre le turbocompresseur 3 et le filtre a particules 4. Toutefois, 
le capteur 10 peut etre place en tout point de la ligne d'echappement situe 
entre le moteur 10 et le filtre & particules 4. Avantageusement, le capteur de 
pression absolue 10 est dispose immediatement en amont du filtre 3 parti- 
cules, au voisinage immediat de son entree. 

10 Le capteur 10 est adapte pour determiner la pression h I'interieur de 

la ligne d'echappement, cette pression etant evalu6e par rapport au vide. 

L'unite centrale de traitement d'informations 9 comporte des moyens 
de calcul d'une estimation de la pression differentielle entre un point de la 
ligne d'echappement dispose en amont du filtre £ particules et un point de la 

15 ligne d'echappement dispose en aval du filtre & particules a partir des mesu- 
res recueillies par les premier et second capteurs 6 et 10. [.'estimation re- 
pose sur I'hypothese selon laquelle la pression en aval du filtre 3 particules 
est sensiblement identique ou peu differente de la pression atmosph6rique 
rnesur6e par le capteur 6. 

20 L'estimation de la pression differentielle est obtenue par difference 

entre les valeurs mesur6es par le premier capteur 10 et le second capteur 6. 

A partir de la pression differentielle ainsi 6valuee, Tunite centrale de 
traitement d'informations 9 commande la vanne 8 et les injecteurs 7, afin 
d'eviter la deterioration du filtre d particules tors des exothermes constatees 

25 lors des phases de r6g6n6ration de celui-ci. 

En outre, Tunite centrale de traitement deformations 9 comporte des 
moyens permettant, avant la mise en route du moteur, d'effectuer une me- 
sure de pression depuis les premier et second capteurs. Elle comporte des 
moyens permettant de comparer les valeurs mesur6es et des moyens per- 

30 mettant de corriger Testimation de la pression differentielle ulterieurement 
calcufee en fonction de la difference constatee entre les valeurs de pression 
mesur6e avant mise en route du moteur. 
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Ces moyens permettent de compenser les 6ventuelles erreurs de 
mesure et de calibrage des capteurs de pression. En effet, avant mise en 
route du moteur, les premier et second capteurs sont tout deux soumis & la 
pression atmosph6rique et devraient done recueillir des valeurs de mesure 
5 identiques. 

Ainsi, I'unit6 centrale de traitement deformations 9 permet, en tenant 
compte, dans revaluation de la pression differentielle, de I'eventuel decalage 
dans les pressions mesur6es initialement par les capteurs, de compenser 
les erreurs de calibrage de ces capteurs. 
10 On congoit qu'avec un systeme de controle tel que d6crit ici, seul un 

piquage est necessaire sur la ligne d'echappement pour installation du 
capteur de pression absolue 10. Ainsi, le cout de la ligne d'echappement est 
r6duit. 
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RE V INDICATIO N S 
1.- Systeme de controle du fonctionnement d'une ligne d'echappe- 
ment (2) d'un moteur Diesel (1) notamment de vehicule automobile, 6quip6 
d'un filtre a particules (4) et comportant des moyens devaluation de la pres- 
5 sion differentielle entre un point situ6 en amont du filtre 3 particules (4) et un 
point situ6 en aval du filtre a particules (4), caracteris6 en ce que lesdits 
moyens devaluation de la pression differentielle comportent un premier 
capteur de pression (10) implante sur la ligne dechappement (2) en amont 
du filtre a particules et un second capteur de pression (6) implante en dehors 

10 de la ligne d'echappement (2), lequel second capteur (6) est adapte pour 
mesurer la pression atmospfterique, et en ce que lesdits moyens devalua- 
tion comportent en outre des moyens (9) de calcul d f une estimation de la 
pression differentielle a partir des mesures recueillies par les premier et se- 
cond capteurs (6, 10). 

15 2.- Systeme de controle selon la revendication 1, caracterise en ce 

que lesdits moyens devaluation de la pression differentielle comportent un 
unique capteur de pression (10) implante sur la ligne dechappement (2). 

3. - Systeme de controle selon la revendication 1 ou 2, caracterise en 
ce que le premier capteur de pression (10) implante sur la ligne dechappe- 

20 ment est un capteur de pression absolue. 

4. - Systeme de controle selon Tune quelconque revendications pr6- 
cSdentes, caracteris6 en ce que le premier capteur de pression (10) est im- 
plante sur la ligne dechappement (2) imm<§diatement en amont du filtre £ 
particules (4). 

25 5.- Systeme de controle selon Tune quelconque des revendications 

prec6dentes, caracteris§ en ce que le second capteur de pression (6) est 
implante dans les moyens d'admission d'air du moteur (1). 

6.- Systeme de controle selon Tune quelconque des revendications 
pr6c6dentes, caracteris6 en ce que lesdits moyens de calcul (9) comportent 

30 des moyens de comparaison de mesures initiates recueillies par les premier 
et second capteurs avant mise en route du moteur et des moyens de correc- 
tion de (estimation de la pression differentielle calculee lors du fonctionne- 
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ment du moteur, en fonction du r6sultat de la comparaison des mesures ini- 
tiates recueillies par les premier et second capteurs. 
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